第2次世界大戦中の日本軍の軍事輸送品目 : タイの鉄道で何を運んでいたのか by 柿崎 一郎
























する程度であった [ 吉川 1994、倉沢 2001, 2006]。
　ところが、近年の調査によって、タイ国立公文書館に所蔵されている軍最高
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司令部文書（Ekkasan Kong Banchakan Thahan Sungsut: Bo Ko. Sungsut）の中
に、日本軍の軍事輸送の状況を示す資料の所在が確認された。このうち、軍
用列車運行予定表（Banchi Sadaeng Krabuan Rot sung cha Chat Hai Chaonathi 
Fai Thahan Yipun、以下運行予定表）については柿崎が既に集計を行い、軍事
輸送の区間と量に関する分析を行っているが、具体的な輸送品目までは触れら




Banthuk Singkhong Tangtang Thahan Yipun、以下物資輸送報告）、軍用列車の





あたっては柿崎 [2010] に従ってタイ国内の鉄道網を計 16 の区間に分け、各
区間間の輸送を対象に分析を行っている [ 柿崎 2010: 76] 1。
　以下、1 で 3 つの資料から判別する品目別の輸送量の全体像を概観した上で、






















アラムポーン）駅を発着する車両のみを対象としていたが、1944 年 1 月５日
からはバンコク駅発着以外の輸送も対象となり、一覧表ではなく文書形式と
なった4。この形態が 2 月 6 日まで続き、その後欠落期間を経て 2 月 27 日か
ら再びバンコク発着のみの一覧表形式に変更となり、この形態が同年 8 月 16
日まで続いている5。
　この物資輸送報告をまとめたものが、表 1 となる。これを見ると、対象期
間中に記録された車両数は計 4 万 3,189 両であり、うち回送車両が 3,883 両
であったことから、約 4 万両が何らかの輸送に従事していたことになる6。
1943 年 2 月から 1944 年 8 月までの運行予定表ベースの日本軍の使用車両数
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　これを見ると、輸送された旅客数は計 21 万 9,537 人であり、単純に計算す
ると 1 日平均 429 人の旅客が輸送されていたことになる8。うち兵士が全体の
84％を占め、労務者と捕虜が残りを占めている9。全体の 81％にあたる 3 万
4,674 両が貨物輸送に使用されており、1 両につき 10 トンの貨物を積載して




















































があった。例えば食料は計 1,158 両のうち 837 両がバンコクから泰緬へ、生










も時期的な限定があり、記載があったのは 1941 年 12 月～ 1942 年 5 月、8 月、
10 月、1943 年 8 月、11 月、1944 年 5 月～ 1945 年 2 月までの期間であり、
とくに 1944 年 5 月～ 8 月の記載が多い。それでもすべての列車について記
載があるわけではなく、偏りが存在する。
　これをまとめたものが、表 2 である。これを見ると、対象となっている車
両数は計 1,985 両であり、表 1 に比べればはるかに少ないことが分かる。表
1 とは異なり、旅客輸送は使用車両数しか分からないが、それでも計 753 両
と全体の 38％を占めている。貨物輸送では石油空缶の輸送が最も多く、次い
で米輸送となっている。この運行予定表から判別する輸送品目については、泰
緬発の輸送が最も多く全体の 47％の 928 両であり、以下バンコク発 294 両、













































れ、全体の 34％にあたる 3,532 両がマラヤから南線 3 区間への輸送であり、












































の輸送である。泰緬鉄道では、当初 1 日 3,000 トンの輸送量を想定していた
ものの、大本営が工期短縮を命じたことから輸送力は 1,000 トンに削減され
ていた [ 吉川 1994: 282]。単純に計算すると貨車 100 両分であるが、1 日 15
両編成の列車 10 本、すなわち最大積載で 1,500 トン分の輸送力が想定されて
いた。1944 年初頭の時点において、泰緬鉄道経由でモールメインに到着した
物資は 1,200 トンに達していたという [Ibid.: 283]。倉沢も様々な資料から泰
緬鉄道の輸送量について考察し、1 日 2 ～ 10 本の列車が運行されていたもの
と結論付けている [ 倉沢 2006: 146-147]。泰緬鉄道の開通前の時点ではある
が、日本側はタイ側に対して泰緬鉄道に乗り入れる車両は 1 日 175 両になる
との見通しを示していた16。
　一方、戦後カナダの諜報部員ブレット（C.C. Brett）が行った調査によると、
1943 年 10 月の開通から終戦までに泰緬鉄道が輸送した貨物の総計は 22 万
9,550 トンとなり、1 ヶ月平均約 1 万トン、1 日平均 350 トンとなる。内訳は
軍需品 2 万 8,050 トン、弾薬 6 万 8,900 トン、衣服 6,800 トン、食糧 6 万ト
ン、石油 5 万 3,020 トン、潤滑油 2,780 トン、その他 1 万トンであった [Brett 
2006 : 183]。列車本数は開通当初は 1 日 1 ～ 2 本であったが、1944 年 7 月
頃から 1 日 3 ～ 4 本に増え、11 ～ 12 月には 5 本と最盛期を迎え、1945 年
はほぼ 1 日 2 本で推移していた [Ibid.: 206]。
　他方で、タイ側も泰緬鉄道の輸送品目の記録を残していた。これは、上述の
物資輸送報告とほぼ同じ形態のものであり、1944 年 6 月 25 日から 11 月 9
日までの泰緬鉄道の起点ノーンプラードゥック発の列車を対象に行ったもので
ある17。これをまとめたものが、表 4 となる。この表から、対象期間にノーン
プラードゥックを発った旅客数は計 5 万 2,481 人、車両数は 5,073 両であっ






対象期間を含む 1943 年 11 月から 1944 年末までにノーンプラードゥックに
到着した車両数は 1 日平均 80 両となり、このうちの半数程度が泰緬鉄道に入
線していたことになる19。


























































告期間は泰緬鉄道の約 4 倍であるから、泰緬からビルマへの輸送数は約 20 万
人となる20。
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ら泰緬への車両到着数は、泰緬鉄道建設（1942 年７月～ 1943 年 10 月）に
は週平均 144 両、泰緬鉄道開通期（1943 年 11 月～ 1944 年 12 月）には同




















ていた。例えば、1943 年 12 月にはノーンプラードゥックからバンコクまで







ては運行予定表に記載されている場合もあり、1942 年 2 月から 5 月にかけて
北線 2 区間のサワンカローク、ピッサヌロークからバンコクへ向けて負傷兵















務者も多数使用されていた。吉川はその数を約 22 万人としているが [ 吉川 
2008: 261]、うち半数がビルマ人であったことから、タイ経由で入ったのは
10 万人程度であったことになる。ブレットの調査によると、マラヤ、ジャワ、
タイ、仏印からの労務者は計 9 万 1,112 人とされており、うち建設中に約 7
万人、完成後に約 2 万人が送られてきた [Brett 2006: 197]。ビルマ側の労務
者数が別に約 9 万人と記載されていたことから、これらがタイ側から泰緬鉄
道の建設現場に入った人数と考えてよかろう。図 1 の泰緬着の労務者数は合
計 2.7 万人ほどであるから、少なくともこの 3 倍の数の労務者が到着していた
はずである。これらの労務者も、兵士と同じくマラヤから直接輸送されてきた









































分と全体の 3 分の 2 を占め、残りは泰緬からマラヤへの輸送であった。クラ
地峡への輸送は、クラ地峡鉄道建設のための労務者輸送であった。日本軍はク




の依頼を受けて、主として南部から労務者を派遣しており、1943 年 11 月末
の時点でその数は 3,564 人に上っていた27。運行予定表に記録されているクラ
地峡着の労務者輸送は、いずれも 1943 年 11 月の輸送であり、これらのタイ
人労務者の輸送が鉄道側からも確認できる。
　泰緬からマラヤへの輸送は、1944 年 5 月と 6 月に 2 例ほど存在する。すで
に泰緬鉄道が開通した後であることから、建設に従事した労務者の送還とも考
えられるが、おそらくはもっと数は多かったはずである。吉川はタイ側で使用
されたアジア人労務者 10 万人のうち、3 分の 1 が逃亡、3 分の 1 が死亡、残







7 両に労務者 2 人が乗車して護衛していた。おそらくは輸送途中での盗難防止
の目的であると思われ、通常は日本兵が護衛するのが普通であったが、労務者
がその任務に付く場合もあった。
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（3）連合軍捕虜　










6.2 万人程度となり、うちタイ側から入った数は 5.1 万人であった [Brett 
2006: 194-195]28。5.1 万人のうち仏印からの 700 人以外はマラヤから送ら
れており、マラヤ方面から鉄道で到着していたはずである。吉川はタイ側の記
録を集計し、1942 年 10 月と 11 月にシンガポールからバーンポーンに到着
したイギリス人捕虜は計 1 万 5,950 名であり、ほぼ同人数が泰緬鉄道の建設
現場であるカーンチャナブリーへ送られていったとしている [ 吉川 1994: 
113] 29。その後 1942 年 12 月から翌年 5 月までの捕虜到着数を集計すると 2
万 3,260 人となることから [Ibid. 111-112]、両者合わせて約 4 万人の捕虜が
到着していたことになる30。これらの輸送はバンコクを経由しないことから、
やはり物資輸送報告には現れてこない。請求書によると、泰緬鉄道建設期（1942
年 7 月～ 1943 年 10 月）にマラヤからバーンポーンに到着した車両数は、計
4,547 両であり、仮にすべてが捕虜と労務者の輸送で、1 両 30 人ずつ乗車し













































日本と仏印に転送された捕虜がそれぞれ 8,454 人、2,316 人であった [Brett 
2006: 195-196]。物資輸送報告によると、泰緬からの捕虜の発送は 1944 年 4
～ 5 月に、バンコクからカンボジアへは 4 月、バンコクからマラヤへは 6 ～
7 月にかけて行われていた。一方、運行予定表によると、泰緬からマラヤへの
捕虜輸送は 1944 年 5 ～ 6 月にかけて行われていた。ブレットはシンガポー
ルへの送還が 1944 年 4 月に、日本へは 6 月から 12 月にかけて計 5 回行われ
たとしていることから、4 月から 6 月にかけての輸送が図 3 に現れているも
のと考えられる31。
　最後に、バンコクから東北線 2 区間への輸送について検討しておく必要が
ある。この輸送は 1945 年 2 月 17 日にバンコク港からウボンへ向けて行われ
ており、15 両すべてに捕虜が乗車したとすると最低でも 500 人程度が輸送さ
れたことになる。1945 年に入ると東北線への輸送が増えており、週平均で 1
































　表 1 では自動車の輸送数も記載されていたが、自動車の場合は貨車（2 軸車）


















































































数が記載されていた。表 1 を見ると、輸送車両数が 3,047 両、輸送頭数が 1






































































に到着した石油製品は約 5.3 万トンであったが、図 6 を見る限りバンコク発の
輸送は少ないことから、大半がマラヤから来たことになる。単純に貨車 1 両
で 10 トンの石油製品を輸送したと仮定すると、5,300 両の貨車が必要となり、
そのほとんどがマラヤ発ということになる。同様にクラ地峡へも石油製品は輸
送されたはずであり、兵や捕虜などの人の輸送と共に、シンガポールから来る






















































































道でマラヤに到着した米の量も記載しており、1943 年４～ 11 月の総量は 3
万 1,755 万トンであった [ 倉沢 2001: 145]。
　図 7 は米の輸送状況を示したものであり、物資輸送報告、運行予定表、請
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たものが表 6 となる。これによると、1942 年 5 月から始まった輸送は同年末
の水害で一時中断され、その後 1943 年半ばにも一時的に中断された後は
1945 年 1 月まで続いていることが分かる。1945 年 1 月以降はトンブリーか
らパーダンベーサールへの直通列車がなくなることから米輸送の有無は判別し





側でも、1943 年 8 月にチャウアトからマラヤへの米輸送の存在が同盟国連絡
局に報告されている43。このチャウアト発の輸送を請求書から集計したものが、
表 6 の南線 3 区間発の数値となる。こちらも常に輸送が存在するわけではな
いが、1943 年末までに計 896 両分が発送されていた。
　これを合わせると、少なくとも 1944 年までにマラヤへ鉄道輸送された米は
20 万トン弱であったことになる。倉沢 [2001] の 1943 年 4 月から 11 月まで
の輸送量と比較すると、大まかな数値の増減の傾向は合うものの、数量は必
ずしも一致しない。表 6 では同期間のマラヤ着の輸送量は 4,624 両、量にし
て 4 万 6,240 トンとなり、倉沢の数値よりも多くなることから、トンブリー、
チャウアト発の他の輸送が存在したか、あるいは 1 両に 10 トン未満しか積載
しない事例があった可能性も考えられる。それでも、バンコクからマラヤへの
輸送の中で、米輸送が占める比率は高かった。米輸送が開始された 1942 年 5
月 25 日から南線が寸断される 1945 年 1 月までに、バンコクからマラヤへの




車両数は計 1 万 8,678 両と全体の 56％を占めていた。すなわち、この間にバ
ンコクを出た南線下り列車の積荷の半分以上が米であったことになる。
　また、カンボジアへの米輸送も存在していた。マラヤへの米輸送にやや遅れ
て、日本軍は 1942 年 8 月からバッタンバン付近の米をプノンペンに輸送する
とタイ側に伝えていた44。表 6 から分かるように、この年の 8 月から東線 2
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表 6 では東線 2 区間からカンボジアへの輸送をすべて米輸送と仮定してある。
米の収穫時期のみに出現したこの輸送は 1944 年末までに計 3 回行われてお
り、総輸送量は約 4 万トンであった。
　カンボジアへの米輸送は、バンコクからも行われていた。表 6 のバンコク
発の数値は物資輸送報告によるものであり、これを見ると 8 月までに計 3,588
両が発送されていたことになる。物資輸送報告は 1943 年 2 月から始まってい
るが、1943 年中はカンボジアへの米輸送は全く存在しないことから、この輸
送は 1944 年 1 月から始まったことになる。1 月から報告の終わる 8 月 16 日
までのバンコク発カンボジア行の総輸送量は計 6,519 両であることから、全
体の 55％が米輸送であったことになる。この間の輸送量は、泰緬鉄道建設期
には週 26 両しかなかったに対し、泰緬鉄道開通期（1943 年 11 月～ 1944 年
12 月）には 144 両と大幅に増えていた。その後 1945 年も同程度の輸送量を
































































































































































なお、第 4 期のみ南線 1 区間は泰緬を境に南北に二分してある。
2 開戦後に日本側の要求に対応する組織としてタイ側は合同委員会を設置し、これを日本
軍との調整機関とした。この委員会は日本側では日泰政府連絡所と呼ばれていた。その後、
1943 年 3 月にこの委員会を同盟国連絡局（Krom Prasan-ngan Phanthamit）に改組した。詳
しくは、吉川 [2010] pp. 131-164 を参照。
3 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 6/15 “Prasoetsi thung ?. 1943/02/09”　彼によると、このよう




駅発）も含まれている。ただし、3 月 1 日～ 7 日、3 月 14 日～ 27 日分は欠落している。
6 回送列車の場合は車両数が記載されていない例が多いことから、実際の対象車両数はもっ
と多くなるはずである。





詳しくは、柿崎 [2010] p. 59 を参照。
8 物資輸送報告の存在する日数は、計 512 日である。
9 分類上は捕虜と労務者以外をすべて兵士と区分したため、若干の文民も含まれている。
10 ただし、物資の中身は多様である。
11 表 1 の原資料より筆者が集計した数値である。














なお、この資料は Phuangthip[2004] が使用しており、倉沢 [2006] もこれを引用しているが、
彼女は数値の集計は行っていない。
18 実際にタイ側が記録した本数も 1 日 2 本の日が大半であり、1 日 1 本あるいは 3 本の日
がそれぞれ数日ずつある状況であった。
19 表2、表3の原資料より筆者が集計した数値である。週平均の数値については、柿崎 [2010] 
p. 66 も参照。
20 実際には、泰緬鉄道の開通は 1943 年 10 月であることから、それ以前と以後で数値は大









23 泰緬鉄道開通期（1943 年 11 月～ 1944 年 12 月）のマラヤ発クラ地峡着の輸送量は週
平均 110 両であり、バンコク発の 21 両よりもはるかに多かった [ 柿崎 2010: 66]。
24 表 1 の原資料より筆者が集計した数値である。
25 表 2 の原資料より筆者が集計した数値である。
26 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 3/6 “Banthuk Kan Titto kap Chaonathi Fai Thahan Yipun. 
1943/08/06”
27 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 3/8 “Chao Krom Prasan-ngan Phanthamit Thung Phana Thut 
Fai Thahan Bok Yipun Pracham Prathet Thai. 1943/11/25”　これらの労務者の募集は内務省
が行い、各県ごとにまとめて輸送されていた。
28 具体的な輸送ルートは書かれていないが、マラヤからタイへ入った捕虜 5 万 305 人と仏
印からタイへ入った 700 人がタイ側から建設現場に入った数と思われ、マラヤからビルマへ













ウボンにも日本軍が派遣された [ 防衛研修所戦史室 1969: 606-611]。
33 鉄道局年報によると、1935/36 年の車両及びその部品の輸送量は計 4,181 トンであった
[SRSR(1935/36): Table 9]。当時のタイの道路整備については、柿崎 [2000] pp. 173-176、
柿崎 [2009a] pp. 22-47 を参照。
34 例えばインパール作戦に参加した歩兵第 51 連隊は中国からサイゴン、プノンペン経由
でバンコクに入り、ラムパーンからシャン経由でマンダレーを目指したが、ラムパーンには
兵員輸送に使用可能な自動車は 1 台もなく、ビルマのラーショー線シポウまでの約 800km
を徒歩行軍したという [ 歩兵第五十一聯隊史編集委員会 1970: 281-284]。また、師団獣医
部の高橋は、ラムパーンからの道路沿いで行軍部隊の病馬の治療にあたったという [Ibid.: 
293-294]。
35 鉄道局年報を見ると、1935/36 年の馬の輸送量は 838 頭であったのに対し、豚は 22 万
1,620 頭と圧倒的に多くなっていた [SRSR(1935/36): Table 10]]。開戦後は日本軍の食用と
しての牛の需要が高まったため、家畜輸送全体に占める豚輸送の比率がそれまでの 95％以
上から 70％程度まで減少していた [ 柿崎 2009a:181-182]。
36 表 1 の干草輸送はほとんどがバンコクからクラ地峡への輸送であったが、表 2、表 3 の
輸送は計 349 両のうち 234 両が東北線 1 区間からバンコクへ、101 両が北線 2 区間内（ノー
ンプリン発ピッサヌローク着）の輸送であった。
37 戦争中タイはシンガポールからの石油輸送に依存していたが、バンコクからの空缶の返
送が遅れて円滑には行かなかった。詳しくは、柿崎 [2009a] pp. 238-270 を参照。
38 石油を含む複数品目が示されていて混載と区分された車両数は、計 841 両であった。
39 アジア精油はロイヤルダッチシェル系の会社であり、スタンダードヴァキューム社と共
にタイの石油製品輸入を独占してきたが、1939 年に政府が統制を強め、輸入販売を停止い
ていた [ 柿崎 2009a: 266]。
40 タイ側はシンガポールからの石油輸送を水運に依存していたが、船の不足や空缶の返送
が滞るなどの問題から必要量の確保に苦労していた。詳しくは、柿崎[2009a] pp. 266-270を参照。
41 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 1/2 “Kho Toklong Bang Prakan Rawang Anukammakan Rotfai 
横浜市立大学論叢人文科学系列　2013 :  Vol.64 No.2
40
kap Chaonathi Fai Yipun. 1942/05/25”　日本軍は 1942 年 5 月 25 日からトンブリー～シン
ガポール間で 1 日 1 本米輸送列車を運行したいとタイ側に説明し、協力を求めていた。
42 物資輸送報告から確認しても、バンコクからマラヤへの米輸送でトンブリー以外の駅を
発駅としている事例はタリンチャン発を除きほとんどなかった。
43 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 6/7 “Athibodi Krom Rotfai Thung Chao Krom Prasan-ngan 
Phanthamit. 1943/08/07”
44 NA Bo Ko. Sungsut 2. 4. 1. 6/7 “Anukammakan Rotfai Thung Khana Kammakan Phasom. 
1942/07/29”
45 運行予定表から判別する限りでは、回送を除く客車の使用は計 1,263 両で、2 軸車に換





















Phithi Kan Sulakakon. 1945/02”]。
49 1930 年代後半には年 1 万頭台であった牛の輸送量は、1942 年には 16 万頭、翌年には
27 万頭に増加していた [ 柿崎 2009a: 428]。
50 戦時中には一般の利用者が木材輸送の貨車の配車を申請することは事実上不可能となり、
1941 年に 15 万トン程度あった輸送量は 1942 年には 5.6 万トンに激減した。ただし、タイ
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